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Abstrakt 
Cílem diplomové práce byla rekonstrukce železniční stanice Milevsko. Byla navržena 
nová nástupiště a přístup na nástupiště tak, aby vyhovovala pohybu osob se sníženou 
schopností pohybu a orientace. Dále bylo nově navrženo uspořádání kolejí a kolejová 
rozvětvení.  
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Abstract 
The aim of the diploma thesis is the reconstruction of Milevsko railway station. The 
platforms with access persons with reduced mobility are designed in this station. The 
rail substructure and station drainage system design was necessary to do within the 
reconstruction. New assembly of a switches and crossing is the part of reconstruction 
design as well.  
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Úvod 
Cílem diplomové práce je navržení nové podoby železniční stanice Milevsko. 
V současnosti stanice neumožňuje bezproblémovou přepravu osob se sníženou 
schopností pohybu a orientace a ani pro ostatní cestující není dostatečně přívětivá. 
V řešení se počítá s případnou budoucí úpravou stávajícího přednádražního prostoru pro 
komfortní přestup mezi železniční a silniční dopravou. Řešení počítá se splněním všech 
normových požadavků i požadavků pro osoby se sníženou schopností pohybu a 
orientace.  
Železniční stanice je řešena od km 25,968 do km 27,064. Úsek v oblasti božejovického 
zhlaví nebyl řešen z důvodu chybějícího zaměření. 
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1. Stávající stav 
1.1. Historie 
Železniční stanice Milevsko byla zbudována jako součást Českomoravské transverzální 
dráhy vedoucí z bavorského hraničního města Furth im Wald přes Domažlice, Klatovy, 
Písek, Tábor, Jihlavu, Brno přes Vlárský průsmyk do Trenčianské Teplé na Slovensku. 
Některé části transverzální dráhy byly postaveny již dříve, k rozhodnutí o spojení do 
jednotného celku došlo v roce 1883 ašlo o jednu z nejrychleji zbudovaných drah 
v českých zemích. Samotný úsek Tábor – Písek včetně stanice Milevsko byl zbudován 
státem a otevřen jako jeden z posledních v roce 1889. 
1.2. Současnost 
Železniční stanice Milevsko se nachází v Jihočeském kraji, v okrese Písek, jižně od 
města Milevsko. Leží na neelektrizované regionální trati č. 702B. Železniční stanice 
začíná vjezdovým návěstidlem v km 26,798 a končí u vjezdového návěstidla v km 
27,278. Sousedními stanicemi jsou proti směru staničení Božejovice a po směru 
staničení Branice. Stanice je pravidelně obsluhována osobními vlaky vedenými 
z Tábora do Ražic v přibližném dvouhodinovém intervalu, které jsou ve všední dny 
v dopravní špičce doplněny do hodinového taktu vlaky z Tábora do Branic. Obsluha 
nákladními vlaky probíhá pravidelně každý pracovní den, nejčastějším cílem vozových 
zásilek je vlečka ZVVZ a kovošrot. 
1.2.1. Kolejiště 
Ve stanici se nacházejí tři dopravní koleje č. 1 – 3, dvě manipulační č. 4 a 6. 
Manipulační kolej č. 6 je dlouhodobě pronajata místnímu kovošrotu, který zde provádí 
vykládku a nakládku. Dále jsou do stanice zaústěny 3 vlečky, do výhybky č. 1 vlečka 
„AGPI - 2001“ skladu pohonných hmot, do výhybky č. 5 vlečka „ZVVZ - 2150“ 
s vlastním předávacím kolejištěm a do výhybky č. 7 vlečka „ZZN Strakonice - 2004“. 
Povolená maximální rychlost při průjezdu hlavní traťovou kolejí je 65 km/h do všech 
ostatních 40 km/h. Osová vzdálenost kolejí je 4,75 m. 
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Tabulka 1 Koleje stávajícího stavu 
Koleje 
Číslo Začátek Konec Délka Poznámka 
1 26,331 26,963 632 m Hlavní staniční kolej 
2 26,326 26,918 592 m Předjízdná kolej 
3 26,339 26,977 638 m Předjízdná kolej 
4 26,304 26,948 629 m Manipulační kolej s rampou 
6 26,417 26,630 285 m Manipulační kolej s čelní rampou 
Nástupiště a rampy 
Ve stanici se nacházejí dvě úrovňová nástupiště délky 90 m s výškou hrany 
nad TK 250 mm. Na nástupiště je přístup pomocí centrálního přechodu v km 26,690. 
Nástupiště mají orientovanou nástupní hranu ke kolejím č. 1 a 2. Vzhledem k šířce 
(1,45m) i šířce nástupních hran nástupiště nesplňují obecné technické požadavky 
k užívání staveb osobami s omezenou schopností pohybu a orientace. V současné době 
příchod a odchod těchto osob musí být zajištěn průvodcem postiženého anebo na 
požádání vedoucím obsluhy vlaku. 
Tabulka 2 Nástupiště stávajícího stavu 
Nástupiště 
Kolej Začátek Konec Délka Poznámka 
1 26,598 26,688 90 m č. 2, úrovňové, jednostranné  
2 26,692 26,782 90 m č. 1, úrovňové, jednostranné 
U koleje č. 4 se nachází boční rampa, tato rampa je dlouhodobě nepoužívána. Na konci 
manipulační koleje č. 6 se nachází čelní rampa, ta je taktéž dlouhodobě nepoužívaná. 
Směrové poměry hlavní koleje 
Směrové poměry vycházejí z Nákresného přehledu železničního svršku a ze zaměření. 
Data se shodovala a nebylo nutné provádět korekce. 
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Tabulka 3 Směrové poměry stávající koleje 
 Začátek  Konec Délka Tvar Poloměr 
ZÚ 25,798 ZP 25,817 19 přímá  
ZP 25,817 KP 25,873 56 přechodnice  
ZO 25,873 KO 25,912 39 kružnice 320 
ZP 25,912 KP 25,968 56 přechodnice  
KP 25,968 ZP 26,109 141 přímá  
ZP 26,109 KP 26,147 38 přechodnice  
ZO 26,147 KO 26,183 36 kružnice 400 
ZP 26,183 KP 26,221 38 přechodnice  
KP 26,221 ZP 26,282 61 přímá  
ZP 26,282 KP 26,300 18 přechodnice  
ZO 26,300 KO 26,393 93 kružnice 748 
ZP 26,393 KP 26,410 17 přechodnice  
KP 26,410 ZP 26,461 51 přímá  
ZP 26,461 KP 26,481 20 přechodnice  
ZO 26,481 KO 26,781 300 kružnice 400 
ZP 26,781 KP 26,796 15 přechodnice  
KP 26,796 ZP 27,065 269 přímá  
ZP 27,065 KP 27,143 78 přechodnice  
ZO 21,143 KÚ 21,272 129 oblouk 295 
Při posouzení geometrie stávajícího železničního svršku bylo zjištěno, že oblouk 
začínající v km 26,282 nesplňuje na druhé přechodnici parametr strmosti vzestupnice n, 
zde má hodnotu n = 5,81V. Oblouk začínající v km 26,461 také nesplňuje parametr 
strmosti vzestupnice n u obou přechodnic a to s hodnotami n = 5,12V resp. n = 3,84V. 
Sklonové poměry hlavní koleje 
Sklonové poměry vycházejí z grafu železničního svršku, poloměry zaoblení nebyly 
k dispozici. 
Tabulka 4 Sklonové poměry hlavní koleje 
 Staničení Sklon Délka 
ZÚ 25,798 - 4,10 ‰ 141 m 
LN 25,939 0 ‰ 170 m 
LN 26,109 -2,30 ‰  111 m 
LN 26,220 0,90 ‰ 459 m 
LN 26,680 2,50 ‰ 155 m 
LN 26,835 10 ‰ 230 m 
LN 27,065 13,50 ‰ 116 m 
LN 27,181 10,60 ‰ 91 m 
KÚ 27,272   
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Sestava železničního svršku 
Železniční svršek je z 60. a 70. let. V železniční stanici se nachází několik sestav 
železničního svršku. Kolejnice jsou tvaru T a upevnění je podkladnicové rozponové. Od 
Božejovic se sestava železničního svršku skládá z betonových pražců SB 3 a SB 5, které 
jsou ve výhybkách a jednotlivě nahrazeny pražci dřevěnými. V prostoru za branickým 
zhlavím je železniční svršek nejnovější a skládá se z betonových pražců s rozponovými 
podkladnicemi a kolejnicemi tvaru S49 z roku 1981. Kolejnice jsou až na zhlaví 
svařeny do bezstykové koleje. 
Stavby železničního spodku 
Součástí stanice je kamenný viadukt v km 26,023 a propustek v km 26,898. Pro 
odvodnění je stanicí veden levostranný příkop, jiné odvodnění nebylo identifikováno. 
2. Navrhovaná řešení rekonstrukce 
2.1. Cíle rekonstrukce 
• Zvýšení bezpečnosti, zkvalitnění přístupu k železniční dopravě nejen pro osoby 
se sníženou schopností pohybu a orientace. 
• Vybudování dvou nástupních hran o výšce 550 mm nad TK a zachování tří 
dopravních kolejí, z toho alespoň jedné o délce min 600 m. 
• Ponechání zapojení všech stávajících vleček a zřízení manipulační koleje č. 5 
pro potřeby SDC. 
• Zvýšení rychlosti v hlavní koleji z 65 km/h na 70 km/h, v předjízdných kolejích 
ze 40 km/h na 50 km/h. 
Vzhledem k tomu, že žst. Milevsko se nachází na jižním okraji města, dalším cílem 
rekonstrukce je usnadnění přestupu ve smyslu VLAK – BUS a VLAK – IAD. 
V současnosti je stanice  obsluhována autobusovou linkou 360050 Milevsko – 
Milevsko, žel. st. – Sepekov, která má charakter linky městské dopravy. Jednotlivé 
spoje této linky zajišťují přípoje od/na regionální vlaky linky Tábor – Ražice směrem 
do/z centra města a na/z autobusového nádraží. Parametry „přestupního terminálu“ 
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VLAK – BUS v prostoru ŽST Milevsko však neodpovídají kvalitativním požadavkům 
systému veřejné dopravy 21. století (bezbariérovost, prostorové uspořádání). Proto je 
v rámci navrhovaných stavebních úprav ŽST Milevsko předpokládáno s budoucím 
využitím přednádražního prostoru jako přestupního terminálu. V diplomové práci jsou 
načrtnuty autobusové zastávky v těsné blízkosti nově budovaných nástupišť, aby byl 
zajištěn snadný bezbariérový a především rychlý přestup VLAK – BUS. Počet 
autobusových stání je navržen v celkovém počtu dvě (pro klasický autobus a midibus), 
aby bylo možné výhledově rozšířit počet linek obsluhující přestupní terminál u ŽST 
Milevsko. V přednádražním prostoru lze doplnit také parkovací místa, včetně několika 
míst pro osoby se sníženou schopností pohybu a orientace. 
Pro potřeby diplomové práce jsou zpracovány dvě varianty. V žádné z nich se nepočítá 
se zachováním přístupu k boční rampě u koleje č. 4. Tato rampa je dlouhodobě 
nepoužívána a nepřepokládá se, že by mohlo dojít ke změně. Rampu ani budovu 
u rampy, která je využívána, ale není nutné ani vhodné bourat.   
Obě varianty začínají rekonstrukci od km 25,689 a to z důvodu, že nebylo k dispozici 
geodetické zaměření celé stanice. Před začátkem rekonstrukce se nachází výhybka č. 1, 
která napojuje vlečku do skladu pohonných hmot AGPI. Výhybka se nachází v oblouku 
o poloměru 320 m s převýšením 104 mm, hlavní směr je veden odbočnou větví. 
Hodnota převýšení pro výhybku je nad mezní hodnotou 80 mm, ale hodnotu maximální 
120 mm splňuje. Pro zachování kontinuity rychlostního profilu i v tomto místě navrhuji 
zvýšení rychlosti z 65 km/h na 70 km/h. Pro zvýšení rychlosti není nutné měnit stávající 
GPK, dojde pouze ke zvýšení nedostatku převýšení z původního I = 52 mm na nový 
I = 77 mm, tato hodnota splňuje mezní podmínky. Strmosti vzestupnic a přechodnic 
jsou pro vyšší rychlost také splněny. 
3. Geotechnické poměry 
Zdrojem dat pro zjištění geotechnických poměrů v oblasti železniční stanice byly klíče 
k vrtům poskytnuté Českou geologickou službou. Vrty pocházely z nejbližšího okolí a 
ve složení se často lišily. Nejčastějším složením byla hlína písčitá tuhé až pevné 
konzistence. Ta byla zatříděna jako F3MS a podle tabulek byly stanoveny její obvyklé 
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mechanické vlastnosti. Hladina podzemní vody byla v jednotlivých vrtech kolísající, 
jako nejvyšší hodnota byla zvolena 1,35 m. 
V případě realizace by bylo vhodné provést přesnější geologický průzkum, hodnoty zde 
uváděné jsou pouze orientační.  
3.1. Návrh pražcového podloží 
Minimální požadované hodnoty modulu přetvárnosti byly stanoveny dle předpisu SŽDC 
S4. Hodnoty odpovídají požadavkům pro regionální trať. 
Tabulka 5 Požadované hodnoty modulu přetvárnosti 
Požadované hodnoty modulu přetvárnosti 
Kolej Zemní pláň E0=[MPa] 
Pláň tělesa žel. 
spodkuEpl=[MPa] 
Hlavní a předjízdná 15 30 
Manipulační 15 20 
 
Vybrané tabulkové vlastnosti pro zeminu třídy F3MS: 
• Střední plasticita 
• Nebezpečně namrzavá 
• Edef = 8 MPa 
• ν = 0,35 kN/m3 
• z = 0,8 
Stanovení modulu přetvárnosti zeminy 
 =
1

 =
1
0,35
8 = 22	 
Stanovení redukovaného modulu přetvárnosti zeminy 
 = .  = 22.0,8 = 17,6		 
Tato hodnota splňuje požadavek na hodnoty deformace pro zemní pláň. Pro pláň tělesa 
železničního spodku je nedostatečná. Proto bylo zvoleno pražcové podloží druhého typu 
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s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti. Tloušťka konstrukční vrstvy byla zvolena 0,20 m 
a to i z důvodu ochrany před promrznutím zeminy v zemní pláni, jak bude uvedeno 
v dalším výpočtu. Ověření návrhu bylo provedeno dle nomogramu DORNII. 
Fyzikální vlastnosti stěrkodrti: 
• E1 = 60 MPa 
• λ = 2,0 W/m.K 
 =


=
17,6
60
= 0,293 
 
 =
ℎ

=
0,2
0,3
= 0,67 
Z hodnot koeficientů k1 a k2 byla pomocí nomogramu stanovena hodnota k3 = 0,53, 
kterou byla vynásobena hodnota E1 a zjištěn ekvivalentní modul přetvárnosti EEkv. 
 = !.  = 0,53.60 = 31,8	 
Hodnota 31,8 MPa splňuje požadavek na Epl = 30 MPa. 
Stanovení hloubky promrzání 
ℎ" = 0,045$%& = 0,045√500 = 1,01 
Index mrazu Im = 500°C.den byl odečten z mapy indexu mrazu v ČR. 
Výsledné posouzení pražcového podloží 
ℎ" ≤ ℎ) + ℎ + ℎ+  
Kde hkl je hodnota tloušťky kolejového lože 0,5 m, hdov je dovolená tloušťka promrznutí 
zemní pláně, pro potřeby diplomové práce byla zvolena hodnota nejméně příznivá 
0,3 m. 
ℎ = ℎ
,š"
,
= 0,2
2,3
2,0
= 0,23. 
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Kde λšp je součinitel tepelné vodivosti štěrkopísku a je roven 2,3 W/m.K. 
Dosazení pro ověření 
ℎ" ≤ ℎ) + ℎ + ℎ+  
1,01 ≤ 0,5 + 0,23 + 0,3 
1,01 ≤ 1,03 
Navržené pražcové podloží vyhoví na ochranu zeminy v zemní pláni. Z důvodu, že 
rozdíl hodnot je pouze 0,02 m je nutné použití konstrukční vrstvy o tloušťce 0,20 m 
i v manipulačních kolejích. 
4. Řešení se dvěma jednostrannými nástupišti 
Tato varianta počítá se zřízením dvou jednostranných nástupišť u kolejí č. 1 a 2. Přístup 
k poloostrovnímu nástupišti u první koleje je úrovňový pomocí centrálního přechodu. 
Nástupiště je orientováno směrem k branickému zhlaví. Nástupiště u druhé koleje je 
situováno mezi rampou a výpravní budovou, jedná se tedy o vnější nástupiště – přístup 
je přímo z přednádražního prostoru. Tato varianta umožňuje v případě zboření resp. 
přemístění nepoužívaných objektů váhy a toalet zbudování již výše zmíněného malého 
přepravního terminálu s přestupem hrana - hrana mezi vlakem a návaznou autobusovou 
dopravou.  
Řešení počítá se zbudováním hlavní dopravní koleje č. 1 pro rychlost 70 km/h, dvou 
předjízdných kolejí č. 2 a 3 pro rychlost 50 km/h a tří kusých manipulačních kolejí 
č. 4, 5 a 6. Počítá se zachováním připojení ke všem současným vlečkám. Základní 
osová vzdálenost je navržena 4,75m, pouze mezi kolejemi č. 1 a 2 je z důvodu výstavby 
poloostrovního nástupiště zvětšena od km 26,611249 na 7,9 m. 
Délka koleje č. 3 je započítána až za výhybku odbočující do koleje č. 5. Předpokládá se 
zajištění páté koleje pomocí výkolejky a umístění odjezdového návěstidla 
až k námezníku mezi 1. a 3. kolejí. Díky tomuto řešení bude možné využít 3. kolej pro 
vlaky délky až 600 m, což byl jeden z požadavků. 
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Tabulka 6 Délka kolejí 
Koleje 
Číslo Začátek Konec Délka mezi nám. Poznámka 
1 26,328109  26,996780 668 m Hlavní staniční kolej 
2 26,324077 26,927048 602 m Předjízdná kolej 
3 26,360369 26,996780 632 m Předjízdnákolej 
4 26,324077 26,585681 241 m Manipulační kolej 
5 26,850424 26,888976 38 m Manipulační kolej 
6 26,416685 26,630495 231 m Manipulační kolej s rampou 
4.1. Směrové řešení 
Tabulka 7 Směrové řešení var. 1 
č.o. R [m] V [km/h] D [mm] I [mm] αs [g] do [mm] T1 [m] T2 [m] 
1 400 70 65 80 11,6199 27,510 59,374 59,374 
2 690 70 0 84 8,9420 96,917 48,539 48,539 
3 230 40 0 83 15,9879 57,762 29,034 29,034 
4 450 50 0 66 8,9500 63,264 31,684 31,864 
5 200 40 0 95 4,4018 13,829 6,917 6,917 
6 400 50 0 74 3,2387 20,349 10,177 10,177 
7 193,53 40 0 98 7,5379 22,915 11,471 11,471 
8 400 70 50 95 47,9358 266,190 175,687 175,687 
9 404,75 50 0 73 21,1573 134,514 67,883 67,883 
10 409,5 40 0 47 17,1078 110,044 55,356 55,356 
11 300 50 0 99 15,0562 70,951 35,642 35,642 
12 407,8 50 0 73 11,7142 75,038 37,625 37,625 
13 190 40 0 100 7,0447 21,025 10,523 10,523 
14 350 50 0 85 5,7716 31,731 15,876 15,876 
15 250 40 0 76 2,7850 10,937 5,469 5,469 
16 300 50 0 99 5,6461 26,606 13,312 13,312 
4.1.1. Kolej č. 1 
Popis směrového řešení je uveden až od km 25,968000, odkud se předpokládá 
provedení rekonstrukce. Prostor mezi vjezdovým návěstidlem a uvedeným staničením 
zůstává beze změn.  
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Tabulka 8 Směrové řešení 1. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka 
[m] 
Poznámka 
25,968000 26,099936 Přímá 131,936  
26,099936 26,145436 Přechodnice 45,500 n=10V; A=135; m=0,216m; T=59,374m; klotoida 
26,145436 26,172946 Oblouk 27,510 V=V130=70km/h; R=400m; D=65mm; I=80mm;  
26,172946 26,218446 Přechodnice 45,500 n=10V; A=135; m=0,216m; T=59,374m; klotoida 
26,218446 26,228446 Přímá 10,000  
26,228446 26,261677 Výhybka 33,231 2 J49-1:9-300,zlp,P,p,b 
26,261677 26,265377 Přímá 3,700  
26,265377 26,298986 Výhybka 33,609 3 J49-1:11-300,zlp,L,l,b 
26,298986 26,299337 Přímá 0,352  
26,299337 26,396255 Oblouk 96,918 V=V130=70km/h; R=690m; D=0mm;I=84mm;T=48,539m 
26,396255 26,460884 Přímá 64,629  
26,460884 26,495884 Přechodnice 35,000 n=10V; A=118; m=0,128m; T=175,687m; klotoida 
26,495884 26,762074 Oblouk 266,190 V=V130=70km/h; R=400m; D=50mm;I=95mm 
26,762074 26,797074 Přechodnice 35,000 n=10V; A=118; m=0,128m; T=175,687m; klotoida 
26,797074 26,980220 Přímá 183,147  
26,980220 27,013829 Výhybka 33,609 9 J49-1:11-300,zlp,L,l,b 
27,013829 27,018729 Přímá 4,900  
27,018729 27,052337 Výhybka 33,609 10 J49-1:11-300,zlp,P,l,b 
27,052337 27,064475 Přímá 12,138  
4.1.2. Kolej č.2 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 2 odbočující z první koleje a končí ve výhybce č. 8 
napojující se zpět do první koleje. Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní 
koleje, délky jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. 
Tabulka 9 Směrové řešení 2. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka [m] Poznámka 
26,228446 26,261576 Výhybka 33,231 2 J49-1:9-300,zlp,P,p,b 
26,261576 26,271514 Přímá 10,000  
26,271514 26,304607 Výhybka 33,231 4 J49-1:9-300,L,p,b 
26,304607 26,316337 Přímá 12,547  
26,316337 26,379118 Oblouk 63,264 V=50km/h; R=450m; D=0mm;I=66mm;T=31,684m 
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26,379118 26,478296 Přímá 99,352  
26,478296 26,611249 Oblouk 134,514 V=50km/h; R=404,75m; D=0mm;I=73mm;T=67,883m 
26,611249 26,636752 Přímá 25,487  
26,636752 26,706405 Oblouk 70,951 V=50km/h; R=300m; D=0mm;I=99mm;T=33,642m 
26,706405 26,780060 Oblouk 75,038 V=50km/h; R=407,8m; D=0mm;I=73mm;T=37,625m 
26,780060 26,897445 Přímá 117,462  
26,897445 26,929131 Oblouk 31,731 V=50km/h; R=350m; D=0mm;I=85mm;T=15,876m 
26,929131 26,943316 Přímá 14,243  
26,943316 26,970344 Výhybka 27,138 8 J49-1:9-190,L,p,b 
26,970344 26,980302 Přímá 10,000  
26,980302 27,013829 Výhybka 33,609 9 J49-1:11-300,zlp,L,l,b 
4.1.3. Kolej č.3 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 3 odbočující z první koleje a končí ve výhybce č. 10 
napojující se zpět do první koleje. Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní 
koleje, délky jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. Od km 26,456769 až do 
km 26,854844 je kolej ponechána v původním stavu. 
Tabulka 10 Směrové řešení 3. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka [m] Poznámka 
26,265377 26,298903 Výhybka 33,609 3 J49-1:11-300,zlp,L,l,b 
26,298903 26,315001 Přímá 16,092  
26,315001 26,342258 Výhybka 27,138 5 J49-1:9-190,L,l,b 
26,342258 26,366260 Přímá 24,216  
26,366260 26,386747 Oblouk 20,349 V=50km/h; R=400m; D=0mm;I=74mm;T=10,177m 
26,386747 26,456769 Přímá 69,956  
26,456769 26,854844   ponechán původní stav 
26,854844 26,907072 Přímá 52,228  
26,907072 26,934211 Výhybka 27,138 7 J49-1:9-190,P,p,b 
26,934211 26,974211 Přímá 40,000  
26,974211 27,000780 Oblouk 26,606 V=50km/h; R=300m; D=0mm;I=99mm;T=13,312m 
27,000780 27,018811 Přímá 18,105  
27,018811 27,052337 Výhybka  10 J49-1:11-300,zlp,P,l,b 
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4.1.4. Kolej č.4 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 4 odbočující z druhé koleje a končí zarážedlem. 
Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní koleje, délky jednotlivých prvků pak 
odpovídají reálné délce.  
Tabulka 11 Směrové řešení 4. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka [m] Poznámka 
26,271 514 26,304607 Výhybka 33,231 4 J49-1:9-300,L,p,b 
26,304607 26,311690 Přímá 8,458  
26,311690 26,368559 Oblouk 57,786 V=40km/h; R=230m; D=0mm;I=83mm;T=29,046m 
26,368559 26,378638 Přímá 10,229  
26,378638 26,407011 Výhybka 28,620 6 J49-1:7,5-190-I,P,p,b 
26,407011 26,478243 Přímá 71,336  
26,478243 26,585680 Oblouk 109,910 V=40km/h; R=409,5m; D=0mm;I=47mm;T=55,287m 
 
4.1.5. Kolej č. 5 
Popis koleje začíná zarážedlem a končí ve výhybce č. 7 odbočující ze třetí koleje. 
Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní koleje, délky jednotlivých prvků pak 
odpovídají reálné délce. Kolej je primárně určena pro potřeby SDC. 
Tabulka 12 Směrové řešení 5. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka 
[m] 
Poznámka 
26,850424 26,870424 Přímá 20,000  
26,870424 26,891404 Oblouk 21,023 V=40km/h; R=190m;  D=0mm;I=100mm;T=10,523m 
26,891404 26,907178 Přímá 15,874  
26,907178 26,934211 Výhybka 27,138 7 J49-1:9-190,P,p,b 
4.1.6. Kolej č. 6 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 6 odbočující ze čtvrté koleje a končí čelní rampou. 
Od km 26,466360 je ponechán původní stav. Staničení je vztaženo vzhledem ke 
staničení hlavní koleje, délky jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. Kolej 
slouží k nakládce a vykládce kovového šrotu.  
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Tabulka 13 Směrové řešení 6. koleje 
Od [km] Do [km] Prvek Délka 
[m] 
Poznámka 
26,378638 26,406867 Výhybka 28,620 6 J49-1:7,5-190-I,P,p,b* 
26,406867 26,426092 Oblouk 23,024 V=40km/h; R=194,277m;  D=0mm;I=98mm;T=11,526m 
26,426092 26,466360 Přímá 41,599  
26,466360 26,630495   Původní stav 
*Koncová přímá v odbočné větvi výhybky je nahrazena obloukem o poloměru 
194,277m  
4.1.7. Vlečka ZVVZ - 2150 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 5 odbočující ze třetí koleje a končí napojením na 
stávající vlečku. Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní koleje, délky 
jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. Kolej slouží k zásobování přilehlého 
podniku ZVVZ Milevsko a.s. 
Tabulka 14 Směrové řešení vlečky ZVVZ 
Od [km] Do [km] Prvek Délka 
[m] 
Poznámka 
26,315001 26,342103 Výhybka 27,138 5 J49-1:9-190,zlp,L,l,b 
26,342103 26,359822 Přímá 18,169  
26,359822 26,373793 Oblouk 13,829 V=40km/h; R=200m;  D=0mm;I=95mm;T=6,917m 
26,373793 26,442970 Přímá 68,866  
 
4.1.8. Vlečka ZZN Strakonice - 2004 
Popis koleje začíná napojením na stávající vlečku a končí ve výhybce č. 8 připojující se 
do druhé koleje. Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní koleje, délky 
jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. Kolej slouží k zásobování skladů ZZN, 
ale je dlouhodobě nevyužívaná. 
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Tabulka 15 Směrové řešení vlečky ZZN 
Od [km] Do [km] Prvek Délka 
[m] 
Poznámka 
26,878584 26,923925 Přímá 46,665  
26,923925 26,934590 Oblouk 10,937 V=40km/h; R=250m;  D=0mm;I=76mm;T=5,469m 
26,934590 26,943584 Přímá 9,179  
26,943584 26,970344 Výhybka 27,138 8 J49-1:9-190,zlp,L,p,b 
4.2. Sklonové řešení 
Sklonové řešení je navrženo tak, aby co nejlépe kopírovalo stávající stav a nevyvolalo 
příliš mnoho zemních prací navíc. Hlavní kolej na začátku a konci rekonstrukce 
navazuje na sklony původního stavu. Předjízdné a manipulační koleje kopírují sklonové 
řešení hlavní koleje, pouze v oblastech, kde je zachován stávající stav nebo je na něj 
napojováno, je výškové řešení odchylné. Poloměry zaoblení lomů sklonů jsou v hlavní 
a předjízdných kolejích voleny Rv = 2000m. U vleček a manipulačních kolejí při 
napojování na stávající stav je volena také hodnota Rv = 2000m, pouze ve stísněných 
případech, kde by lom sklonu zasahoval do výhybky, byla zvolena hodnota 
Rv = 1000 m. Tyto hodnoty odpovídají normovým požadavkům. 
4.2.1. Kolej č. 1 
Tabulka 16 Sklonové řešení 1. koleje 
Od [km] Do [km] Sklon [‰] Délka [m] Výška LN [m] 
25,968000 25,95000 -0,674 127  
Rv=2000m; tz=0,815m; yv=0,000m 457,428 
25,95000 25,223440 -1,49 128,440  
Rv=2000m; tz=2,646m; yv=0,002m 457,237 
25,223440 25,423440 +1,16 200,000  
Rv=2000m; tz=0,654m; yv=0,000m 457,468 
25,423440 25,693629 0,50 270,188  
Rv=2000m; tz=2,094m; yv=0,001m 457,604 
25,693629 25,853648 +2,60 160,020  
Rv=2000m; tz=6,994m; yv=0,012m 458,020 
25,853648 27,016275 9,59 162,627  
Rv=2000m; tz=6,994m; yv=0,012m 459,580 
27,016275 27,064475 +10,98 48,200  
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4.2.2. Kolej č. 6 
Popis sklonového řešení začíná ve výhybce č. 2. Kolej na začátku kopíruje sklon hlavní 
resp. předjízdných kolejí sklonem 1,16 ‰. Pomocí dvou výškových oblouků 
o poloměru 2000 m se dostává na sklon 0,07 ‰, kterým navazuje na stávající stav. 
Staničení lomů sklonů je vztaženo vzhledem k hlavní koleji, délky mezi lomy sklonu 
jsou v reálných vzdálenostech. Popis je uveden od napojení na stávající stav po konec 
výhybky č. 9. 
Tabulka 17 Sklonové řešení 6. koleje 
Od [km] Do [km] Sklon [‰] Délka [m] Výška LN [m] 
26,228446 26,417007 1,16 190,654  
Rv=2000m; tz=8,124m; yv=0,017m 457,464 
26,417007 26,441462 -6,97 25,193  
Rv=1000m; tz=3,624m; yv=0,007m 457,288 
26,441462 26,466360 +1,65 25,732  
 
4.2.3. Vlečka ZVVZ – 2150 
Popis sklonového řešení začíná ve výhybce č. 3. Vlečka na začátku kopíruje sklon 
hlavní resp. předjízdných kolejích sklonem 1,16 ‰. Pomocí dvou výškových oblouků 
o poloměru 2000 m se dostává na sklon 1, 65 ‰, kterým navazuje na stávající stav. 
Staničení lomů sklonů je vztaženo vzhledem k hlavní koleji, délky mezi lomy sklonu 
jsou v reálných vzdálenostech. Popis je uveden od výhybky č. 2 po napojení na stávající 
stav. 
Tabulka 18 Sklonové řešení vlečky ZVVZ 
Od [km] Do [km] Sklon [‰] Délka [m] Výška LN [m] 
26,265377 26,359228 +1,16 93,880  
Rv=2000m; tz=11,883m; yv=0,035m 457,382 
26,359228 26,392403 -10,73 32,770  
Rv=2000m; tz=10,797m; yv=0,029m 457,042 
26,392403 26,442983 +0,07 50,515  
 
4.2.4. Vlečka ZZN Strakonice – 2004 
Vlečka navazuje na původní stav sklonem 19,20 ‰, pomocí dvou výškových oblouků 
o poloměru 2000 m a 1000 m se dostává na sklon 9,59 ‰, který odpovídá sklonu 
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v hlavní koleji. Staničení lomů sklonů je vztaženo vzhledem k hlavní koleji, délky mezi 
lomy sklonu jsou v reálných vzdálenostech. Popis je uveden od napojení na stávající 
stav po konec výhybky č. 9. 
Tabulka 19 Sklonové řešení vlečky ZZN 
Od [km] Do [km] Sklon [‰] Délka [m] Výška LN [m] 
26,878584 26,898961 -19,20 21,005  
Rv=2000m; tz=16,649m; yv=0,069m 458,871 
26,898961 26,933566 -2,55 35,625  
Rv=1000m; tz=6,070m; yv=0,018m 458,786 
26,933566 27,013829 9,59 80,931  
4.3. Železniční svršek 
4.3.1. Sestava železničního svršku 
Ve stávajícím stavu je rozdělení pražců v koleji „c“, v návrhu je tato hodnota 
ponechána i pro nově rekonstruované úseky. V celé stanici jsou použity kolejnice tvaru 
49 E 1, v případě užití staršího materiálu v méně významných kolejích je možné použít 
starší tvar S 49 
Kolej č.1 
Zvolená sestava: 
• Kolejnice 49 E 1 
• Pružné upevnění W 14 
• Pražec B 03 
Kolej č.2 
• Kolejnice 49 E 1 
• Pružné upevnění W 14 
• Pražec B 03 
Pro návrh rekonstrukce je zvolena nová sestava svršku, v případě dostatku užitého 
materiálu je možné použít materiál regenerovaný. Vzhledem k tomu, že kolej číslo 2 by 
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byla pravidelně pojížděna osobními vlaky, lze zvážit v případě použití žebrových 
podkladnic zpružnění pomocí svěrek Skl 24. 
Kolej č.3 
Kolej č. 3 je v km 26,456774 až km 26,854844 ponechána ve stávajícím stavu, 
v přilehlých částech se předpokládá použití regenerovaného materiálu. 
Ostatní koleje a napojení vlečky 
V úsecích kde je prováděna rekonstrukce tak jako v koleji č. 3 se předpokládá použití 
regenerovaného materiálu. 
4.3.2. Výhybky 
Uložení výhybek je navrženo na betonových pražcích, konstrukce svršku je tak jako 
v celé stanici 49 E 1. 
Tabulka 20 Výhybky 
Č.v. Druh Svršek Úhel Pol. Typ Žlab Směr Př. Pr. Staničení[km] 
2 J 49 1:9 300  zlp P p b 26,228446 
3 J 49 1:11 300  zlp L l b 26,265377 
4 J 49 1:9 300   L p b 26,271514 
5 J 49 1:9 300   L l b 26,315001 
6 J 49 1:7,5 190 I  P p b 26,378638 
7 J 49 1:9 190   P p b 26,934211 
8 J 49 1:9 190   L l b 26,970344 
9 J 49 1:11 300  zlp L l b 27,013829 
10 J 49 1:11 300  zlp P l b 27,052337 
Výhybka č. 6 má koncovou přímou nahrazenu obloukem o poloměru 194,277 m. 
V případě, že by byla k dispozici užitá výhybka svými parametry odpovídající 
požadovaným výhybkám, je možné novou výhybkovou konstrukci nahradit za 
regenerovanou. To se týká především výhybek v manipulačních a předjízdných 
kolejích. 
  
30 
 
4.3.3. Výkolejky 
Tabulka 21 Výkolejky 
Označení Staničení Číslo koleje 
Vk1 26,329706 4 
ZVk1 26,366356 ZVVZ 
Vk2 26,883068 5 
HVk1 26,921498 ZZN 
 
4.3.4. Bezstyková kolej 
Bezstyková kolej bude zřízena ve všech rekonstruovaných kolejích a je vhodné ji zřídit i 
v úsecích navazujících, pokud to stávající konstrukce železničního svršku umožní. 
4.3.5. Rozšíření rozchodu 
Dle normy je rozšíření rozchodu, tam kde je to možné, nutné provést v obloucích o 
poloměru menším než 275 m. Rozšíření se tedy týká oblouků č. 3, 5, 7, 13 a 15. 
Velikost rozšíření rozchodu závisí na použitém upevnění. Vzhledem k tomu, že všechny 
oblouky se nacházejí v manipulačních nebo vlečkových kolejích, je hodnota rozšíření 
navržena pro žebrové podkladnice S 4pl se svěrkami ŽS 4. Toto upevnění umožňuje 
rozšíření o hodnotách +3 a +6 mm. V případě použití jiného upevnění by hodnoty byly 
rozdílné. Rozšíření rozchodu bylo vypočteno dle vzorce: 
∆0 =
7150
1
− 26 
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Tabulka 22 Rozšíření rozchodu 
Kolej Oblouk  staničení Poznámka 
4 
R3 = 230 m 
∆u1= 5,1 mm 
 S 4pl+ŽS4 
∆uprov= 6 mm 
Začátek výběhu 26,310337  
Konec výběhu 26,316337 
Začátek výběhu 26,368559 
Konec výběhu 26,374559 
ZVVZ 
R5 = 200 m 
∆u1= 9,75 mm 
S4pl+ŽS4 
∆uprov= 6 mm 
Začátek výběhu 26,353228  
Konec výběhu 26,359228 
Začátek výběhu 26,373796 
Konec výběhu 26,379796 
6 
R7 = 194,277 m 
∆u1= 10,8 mm 
S4pl+ŽS4 
∆uprov= 6 mm 
Začátek výběhu 26,406900 Výběh začíná až za 
výhybkou č. 6 
 
Konec výběhu 26,409900 
Začátek výběhu 26,426092 
Konec výběhu 26,432092 
5 
R13 = 190 m 
∆u1= 11,6 mm 
S4pl+ŽS4 
∆uprov= 6 mm 
Začátek výběhu 26,864424  
Konec výběhu 26,870424 
Začátek výběhu 26,891404 
Konec výběhu 26,897404 
5 
R15 = 250 m 
∆u1= 2,6 mm 
S4pl+ŽS4 
∆uprov= 3 mm 
Začátek výběhu 26,894444  
Konec výběhu 26,897444 
Začátek výběhu 26,929131 
Konec výběhu 26,935131 
 
V oblouku č. 7 u prvního výběhu rozšíření byla použita mezní hodnota změny rozchodu 
koleje 2 mm na 1 m délky koleje. Větší hodnota byla zvolena z důvodu začátku změny 
rozchodu za výhybkou, resp. už v samotném oblouku. Ve všech ostatních případech 
byla použita hodnota standardní 1 mm na 1 m délky koleje. 
4.3.6. Kolejové lože 
Kolejové lože bylo zvoleno ze štěrku fr. 31,5/63 tl. 350 mm pod pražcem pro hlavní a 
předjízdné koleje, v manipulačních kolejích 300 mm a v krátkých navazujících úsecích 
vlečkových kolejí 250 mm. Sklony svahů jsou standardních 1:1,25 a vzdálenost hrany 
od koleje 1,7 m. V rekonstruovaném úseku jsou všechny oblouky v zapuštěném 
kolejovém loži a není tedy nutné provádět nadvýšení z důvodu zřízení bezstykové 
koleje. Zapuštěné kolejové lože začíná v km 26,223446 a končí v km 27,047337. 
Zapuštěné kolejové lože začíná a končí pomocí rozšíření dlouhého 6 m.   
Drážní stezky 
Drážní stezky jsou navrženy ze štěrku frakce 4/16 tl. 50 mm a 8/16. 
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Stezka mezi 1. a 3. kolejí začíná v km 26,330469 a končí v km 26,996 729. Stezka mezi 
kolejemi 1 a 2 začíná v km 26,301809 a končí v km 26,958954. Stezka je přerušena 
nástupištěm č. 1 a přechodem v km 26,683823 až 26,782132. Stezka mezi kolejemi 2 a 
4 začíná v km 26,324 077 a končí začátkem nástupiště č. 1 v km 26,592 311. Stezka pak 
pokračuje jako pravostranná od přechodu v km 26,683823 až do km 26,927 048. Mezi 
kolejemi 3 a 5 je navržena krátká stezka od km 26,850424 do km 26,888976. 
Na božejovickém zhlaví je zbudována levostranná stezka od počátku zapuštěného 
kolejového lože v km 26,223446 až po začátek SVÚ na vlečce ZVVZ v km 26,388456. 
Pravostranná začíná také v km 26,223446 a končí začátkem SVÚ v koleji č. 6 
v km 26,426092. 
Na branickém zhlaví levostranná stezka začíná s kolejí č. 5 v km 26,850424 a končí 
s koncem zapuštěného kolejového lože v km 27,047337, pravostranná pak začíná se 
začátkem rekonstrukce vlečky ZZN Strakonice v km 26,897184 a končí s koncem 
zapuštěného kolejového lože v km 27,047337.  
4.4. Železniční spodek 
Návrh pražcového podloží byl popsán v kapitole návrh pražcového podloží. Jak 
z návrhu vyplývá, ve všech kolejích bude použito pražcové podloží druhého typu 
s konstrukční vrstvou ze štěrkodrti fr. 0/32 s minimální tloušťkou 0,2 m. Pláň tělesa 
železničního spodku je vodorovná, pláň zemního tělesa je ve sklonu 5 % směrem do 
trativodu nebo směrem do přilehlého příkopu či náspu. Šířka pláně tělesa železničního 
spodku je 3,000 m od osy koleje, mezi jednotlivými kolejemi je šířka zvětšená a  
proměnná v závislosti na osových vzdálenostech. 
Tabulka 23 Sklony zemní pláně 
Kolej Staničení Sklon Odvodnění 
1 
26,218446 – 26,282000 střechovitý příkop 
26,282000 – 26,330749 levostranný příkop 
26,330749 – 26,589078 levostranný trativod 
26,589078 – 26,681445 pravostranný trativod 
26,681445 – 26,805639 levostranný trativod 
26,805639 – 26,955253 pravostranný trativod 
26,955253 – 27,012000 pravostranný příkop 
27,012000 – 27,064475 střechovitý příkop 
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2 
26,223440 – 26,330749 pravostranný příkop 
26,330749 – 26,589078 pravostranný trativod 
26,589078 – 26,681445 levostranný trativod 
26,681445 – 26,805639 pravostranný trativod 
26,805639 – 26,955253 levostranný trativod 
26,955253 – 27,013829 levostranný příkop 
3 
26,265377 – 26,330749 levostranný příkop 
26,330749 – 26,456774 pravostranný trativod 
26,456774 – 26,854844 původní stav 
26,854844 – 26,884349 levostranný trativod 
26,884349 – 27,052337 levostranný příkop 
4 26,271514 – 26,416853 pravostranný příkop 26,416853 – 26,585680 levostranný trativod 
5 26,850424 – 26,934211 levostranný příkop 
6  původní stav 
ZVVZ 26,315001 – 26,388456 levostranný příkop 
ZZN 26,897184 – 26,970344 pravostranný příkop 
4.4.1. Odvodnění 
Pro odvodnění zemní pláně je navržen systém trativodů, stávajících příkopů a 
příkopových zídek. Stávající příkopy by bylo vhodné vyčistit. 
Trativody jsou navrženy v šířce 0,40 m a hloubce minimálně 0,30 m. Trativod je obalen 
filtrační geotextilií o hmotnosti 300 g/m2. Skládá se z podkladní vrstvy štěrkodrti 
tl. 50 mm, plastové trativodní trubky DN150 a je vyplněn štěrkem fr. 11/22. Popis 
trativodů je uveden v následující tabulce. 
Tabulka 24 Trativody mezi 1. a 3. kolejí 
Trativod mezi 1. a 3. kolejí 
Šachty Sklon [‰] Poznámka 
Šv 1 – Šp 3 -5  
Šp 3  Vyústění vpravo 
Šp 3 – Šk 5 +7,29  
Šk 5 – Šp 7 -5  
Šp 7  Vyústění vlevo 
Šp 7 – Šk 9 +7,47  
Šk 9 – Šp 11 -5  
Šp 11  Vyústění vlevo 
Šp 11 – Šk 13 +6,01  
Šk 13 – Šp15 +9,83  
Šp 15  Vyústění vlevo 
Šp 20  Vyústění vlevo 
Šp 20 – Šk 22 +10  
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Šk 22 – Šp24 -5 Vyústění vlevo 
Šp 24 – Šk 26 10  
Šk 26 – Šp 28 5   
Šp 28   Vyústění vlevo 
 
Tabulka 25 Trativody mezi 1. a 2. kolejí 
Trativod mezi 1. a 2. kolejí 
Šachty Sklon [‰] Poznámka 
Šp 17 – Šk 18 +5 Vyústění vlevo 
Šk 18 – Šp 19 -5  
Šp 19  Vyústění vlevo 
Šp 30 – Šk 31 +5  
Šk 31 – Šp 32 -9,32  
Šp 32 – Šp 33 +5 Vyústění vlevo 
Trativod mezi 2. a 4. kolejí 
Šachty Sklon [‰] Poznámka 
Šp 2 – Šp 4 -5  
Šp 4  Vyústění vpravo 
Šp 4 – Šk 6 +7,29  
Šk 6 – Šp 8 -5  
Šp 8  Vyústění vlevo 
Šp 8 – Šk 10 +7,47  
Šk 10 – Šp 12 -5  
Šp 12  Vyústění vlevo 
Šp 12 – Šk 14 +6,01  
Šk 14 – Šk16 +5  
Šk 13  Vústění vlevo 
 
Tabulka 26 Trativody vpravo od 2. koleje 
Trativod vpravo od 2. koleje 
Šachty Sklon [‰] Poznámka 
Šp 21  Vyústění vlevo 
Šp 21 – Šk 23 5  
Šk 23 – Šp 25 -5  
Šp 25  Vyústění vlevo 
Šp 25 – Šk 27 5  
Šk 27 – Šp 29 -5  
Šp 29  Vyústění vlevo 
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Tabulka 27 Trativody mezi 3. a 5. kolejí 
Trativod mezi 3. a 5. kolejí 
Šachty Sklon [‰] Poznámka 
Šv 34 – Šp 35 -5  
Šp 35 – Šp 36 -10 Svodné potrubí - přechod pod kolejí č. 5 
Šp 36  Vyústění do vodoteče 
 
Trativodní šachty jsou tvořeny z nástavce DN 400. V následné tabulce je uvedeno 
staničení šachet. 
Tabulka 28 Šachty 
Číslo šachty Staničení Číslo šachty Staničení 
Šv 1 26,330749 Šp 20 26,681429 
Šv 2 26,330749 Šp 21 26,680900 
Šp 3 26,364569 Šk 22 26,712526 
Šp 4 26,364705 Šk 23 26,713430 
Šk 5 26,414625 Šp 24 26,743623 
Šk 6 26,414628 Šp 25 26,743609 
Šp 7 26,464565 Šk 26 26,774704 
Šp 8 26,464288 Šk 27 26,774841 
Šk 9 26,504654 Šp 28 26,805663 
Šk 10 26,504664 Šp 29 26,805639 
Šp 11 26,534752 Šp 30 26,805639 
Šp 12 26,534754 Šk 31 26,855483 
Šk 13 26,564828 Šk 32 26,905330 
Šk 14 26,564843 Šv 33 26,955253 
Šp 15 26,589126 Šv 34 26,850397 
Šp 16 26,589078 Šp35 26,884394 
Šp 17 26,589078 Šp 36 26,884983 
Šk 18 26,633751 Šp 37 26,805437 
Šp 19 26,681445  
 
Pro odvod vody ze šachet slouží svodné potrubí. To je navrženo v šířce 0,6 m a sklonu 
10,00 ‰ a prochází kolmo pod kolejemi. Svodné potrubí se skládá z vyrovnávací vrstvy 
betonu C12/15 tl. 100 mm, HDPE DN 300 a je obetonováno betonem C 12/15 do výšky 
200 mm nad rouru. Svah okolo vyústění je chráněn kamennou zádlažbou v betonu. 
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Tabulka 29 Svodné potrubí 
Umístění Staničení Sklon Podchází koleje 
Šp 3 – Šp 4 - příkop 26,365449 pravostranný 1,2,4 
Šp 8 – Šp 7 - příkop 26,464668 levostranný 1,2,3,ZVVZ 
Šp 12 – Šp11 - příkop 26,534750 levostranný 1,2,3 
Šp 16 – Šp 17 – Šp 15 - příkop 26,589184 levostranný 1, 2, 3 
Šp 21 – Šp 19 – Šp 20 - příkop 26,681413 levostranný 1, 2, 3 
Šp 25 – Šp 24 - příkop 26,743629 levostranný 1, 2, 3 
Šp 29 – Šp 30 – Šp 28 – Šp 37 
- příkop 26,805437 levostranný 1, 2, 3 
Šp 35 – Šp 36 - vodoteč 26,884983  5 
 
4.4.2. Stavby železničního spodku 
Ve sledovaném úseku stanice se nachází kamenný viadukt v km 26,018 délky přibližně 
140 m. Na viaduktu je průběžné kolejové lože a počítá se pouze s drobnou směrovou a 
výškovou úpravou. Most byl v nedávné době opravován a je v dobrém technickém 
stavu. 
Druhým mostním objektem je propustek v km 26,898, ten v současnosti nesplňuje 
požadavky na volný manipulační prostor 3 m od osy koleje č. 3. Propustek je 
prodloužen z důvodu odbočení ze 3. do nově budované 5. koleje o 3,5 m. 
4.5. Nástupiště, nakládkové plochy a přechody 
V této variantě jsou navržena dvě jednostranná nástupiště délky 90 m.  
Nástupiště č. 1 začíná v km 26,592311 a končí v km 26,680582 a přiléhá ke koleji č. 2. 
Ve střední části nástupiště je na protější straně od koleje umístěna autobusová zastávka. 
Na nástupiště je umožněn přístup z přednádražního prostoru i od výpravní budovy. 
Šířka nástupiště je proměnná, minimální je 3 m v prostoru stávající rampy, tam kde na 
sebe navazují nástupiště autobusové s železničním je minimální šířka 5 m. Příčný sklon 
je 2,0 % směrem od koleje. Na nástupišti je umístěn vhodný přístřešek pro cestující. 
Konstrukce nástupiště: 
• Nástupištní prefabrikát H 130 uložený do betonu C 12/15 tl. 100 mm 
• Nástupištní deska s funkcí varovného pásu VLsVP 
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• Zámková dlažba 60 mm a kontrastní pás (u autobusové zastávky) 
• Nástupištní hrana HK 40/370/1000 uložený do betonu C 12/15 
• Štěrk fr. 4/8 tl. 40 mm 
• Štěrkodrť fr. 0/32 tl. 100mm 
• Zhutněná nenamrzavá zemina 
• Služební schody šířky 1 m v km 26,592311 
Nástupiště č. 2 začíná v km 26,692132 a končí v km 26,762074 a je umístěno mezi 
kolejemi 1 a 2, nástupní hrana přiléhá ke koleji č. 1. Přístup k nástupišti je umožněn 
pomocí centrálního přechodu v km 26,683823 a šikmé rampy délky 7 m. Obě hrany 
nástupiště jsou tvořeny nástupištními prefabrikáty H 130. Na pravé straně je umístěno 
zábradlí výšky 1 m. Na nástupišti je umístěn vhodný přístřešek pro cestující. Příčný 
sklon nástupiště je střechovitý 2,0 % směrem do kolejí.  
Konstrukce nástupiště: 
• Nástupištní prefabrikát H 130 uložený do betonu C 12/15 tl. 100 mm 
• Nástupištní deska s funkcí varovného pásu VLsVP 
• Zámková dlažba 60 mm a kontrastní pás (u autobusové zastávky) 
• Štěrk fr. 4/8 tl. 40 mm 
• Štěrkodrť fr. 0/32 tl. 100mm 
• Zhutněná nenamrzavá zemina 
• Služební schody šířky 1 m v km 26,782132 
Konstrukce rampy k nástupišti č. 2 (sklon 7,86 %): 
• Nástupištní bloky L šikmé 
• Zámková dlažba tl. 60 mm 
• Štěrk fr. 4/8 tl. 100 mm 
• Štěrkodrť fr. 0/32 tl. 100 mm 
• Zhutněná nenamrzavá zemina 
Centrální přechod v km 26,683823 má šířku 3 m a bude zbudován z pryžových panelů 
Strail vnitřních i vnějších. Navazující chodníky jsou navrženy ze zámkové dlažby. 
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U kusé čtvrté koleje je navržena nakládková plocha dl. 30 m jako náhrada za prostor 
zabraný novým nástupištěm č. 1. Na ploše je navržen asfaltový povrch volně navazující 
na již stávající asfaltový povrch. Plocha je od koleje oddělena betonovým obrubníkem 
ABO 1000x150x300 ve vzdálenosti 1,7 m od osy koleje. 
5. Řešení s jedním oboustranným nástupištěm 
Tato varianta počítá se zřízením jednoho oboustranného nástupiště mezi kolejemi č. 1 a 
2. Přístup k poloostrovnímu nástupišti je úrovňový pomocí centrálního přechodu. 
Nástupiště je orientováno směrem k branickému zhlaví. Tato varianta byla navržena 
s cílem zlevnit a zjednodušit předchozí variantu. Varianta je z hlediska cestujícího o 
něco méně přívětivá, ale přesto přináší výrazné zlepšení oproti současnému stavu.  
Kolejové řešení je téměř totožné s variantou předchozí, rozdílné jsou poloměry oblouků 
a délka mezipřímé u koleje č. 2. Z důvodů menších prostorových nároků oboustranného 
nástupiště je mírně zmenšena osová vzdálenost (7,8 m) v prostoru u nástupiště mezi 
kolejemi 1 a 2. K rozdílnému vedení koleje č. 2 došlo z důvodu posunutí poloostrovního 
nástupiště směrem k božejovickému zhlaví oproti poloostrovnímu nástupišti ve variantě 
předchozí. Změna polohy nástupiště byla zvolena z důvodu kratšího přístupu 
k přednádražnímu prostoru a potenciálnímu přestupnímu terminálu. V následujících 
kapitolách jsou uvedeny odchylné parametry od předchozí varianty. Ostatní hodnoty 
zůstávají stejné. 
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5.1. Směrové řešení 
Tabulka 30 Tabulka oblouků druhé varianty 
č.o. R [m] V [km/h] D [mm] I [mm] αs [g] do [mm] T1 [m] T2 [m] 
1 400 70 65 80 11,6199 27,510 59,374 59,374 
2 690 70 0 84 8,9420 96,917 48,539 48,539 
3 230 40 0 83 15,9879 57,762 29,034 29,034 
4 450 50 0 66 8,9500 63,264 31,684 31,864 
5 200 40 0 95 4,4018 13,829 6,917 6,917 
6 400 50 0 74 3,2387 20,349 10,177 10,177 
7 193,53 40 0 98 7,5379 22,915 11,471 11,471 
8 400 70 50 95 47,9358 266,190 175,687 175,687 
9 404,75 50 0 73 19,3213 122,84 61,896 61,896 
10 409,5 40 0 47 17,1078 110,044 55,356 55,356 
11 300 50 0 99 15,1630 71,454 35,897 35,897 
12 407,8 50 0 73 13,4434 86,115 43,218 43,218 
13 190 40 0 100 7,0447 21,025 10,523 10,523 
14 350 50 0 85 5,7716 31,731 15,876 15,876 
15 250 40 0 76 2,7850 10,937 5,469 5,469 
16 300 50 0 99 5,6461 26,606 13,312 13,312 
5.1.1. Kolej č.2 
Popis koleje začíná ve výhybce č. 2 odbočující z první koleje a končí ve výhybce č. 8 
napojující se zpět do první koleje. Staničení je vztaženo vzhledem ke staničení hlavní 
koleje, délky jednotlivých prvků pak odpovídají reálné délce. 
Tabulka 31 Směrové poměry 2. koleje druhá varianta 
Od [km] Do [km] Prvek Délka [m] Poznámka 
26,228446 26,261576 Výhybka 33,231 2 J49-1:9-300,zlp,P,p,b 
26,261576 26,271514 Přímá 10,000  
26,271514 26,304607 Výhybka 33,231 4 J49-1:9-300,zlp,L,p,b 
26,304607 26,316337 Přímá 12,547  
26,316337 26,379118 Oblouk 63,264 V=50km/h; R=450m; D=0mm;I=66mm;T=31,684m 
26,379118 26,478296 Přímá 99,352  
26,478296 26,599716 Oblouk 122,84 V=50km/h; R=404,75m; D=0mm;I=73mm;T=67,883m 
26,599716 26,625042 Přímá 25,666  
26,625042 26,695193 Oblouk 70,951 V=50km/h; R=300m; D=0mm;I=99mm;T=35,897m 
26,695193 26,779724 Oblouk 75,038 V=50km/h; R=407,8m; D=0mm;I=73mm;T=43,218m 
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Od [km] Do [km] Prvek Délka [m] Poznámka 
26,779724 26,898544 Přímá 118,906  
26,898544 26,930231 Oblouk 31,731 V=50km/h; R=350m; D=0mm;I=85mm;T=15,876m 
26,930231 26,943316 Přímá 13,139  
26,943316 26,970344 Výhybka 27,138 8 J49-1:9-190,L,p,b 
26,970344 26,980302 Přímá 10,000  
26,980302 27,013829 Výhybka 33,609 9 J49-1:11-300,zlp,L,l,b 
5.2. Sklonové řešení 
Sklonové řešení je stejné s předchozí variantou, pozměněná předjízdná kolej č. 2 opět 
kopíruje sklonové řešení hlavní koleje. 
5.3. Železniční svršek 
Návrh sestavy železničního svršku je stejný jako v předchozí variantě, stejně tak jako 
kolejové lože. Rozdílné je pouze umístění stezek, které bylo vyžádáno posunem 
poloostrovního nástupiště a volného prostoru po nástupišti 1 z předchozí varianty. 
V následující kapitole je popsáno rozdílné umístění stezek. 
Drážní stezky 
Stezka mezi kolejemi 1 a 2 začíná v km 26,301 809 a končí v km 26,958 954. Stezka je 
přerušena nástupištěm č. 1 a přechodem v km 26,664 195 až 26,764 029. Stezka mezi 
kolejemi 2 a 4 začíná v km 26,324 077 a pokračuje jako pravostranná až do km 
26,927 048. Stezka je přerušena na délku 3 m v prostoru přechodu v km 26,665 595. 
5.4. Železniční spodek 
5.4.1. Odvodnění 
Systém odvodnění je velmi podobný předchozí variantě. Jediným rozdílem je posun 
trativodních šachet a trativodů č. 18 – 28 směrem k božejovickému zhlaví přibližně o 
40 metrů tak, aby odváděly vodu v prostoru jinak umístěného poloostrovního nástupiště. 
Šachty č. 29 a 37 se z důvodu změny konfigurace staly nepotřebnými. 
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Tabulka 32 Tabulka šachet druhé varianty 
Číslo šachty Staničení Číslo šachty Staničení 
Šv 1 26,330749 Šp 19 26,633456 
Šv 2 26,330749 Šp 20 26,633521 
Šp 3 26,364569 Šp 21 26,663689 
Šp 4 26,364705 Šk 22 26,794358 
Šk 5 26,414625 Šk 23 26,695876 
Šk 6 26,414628 Šp 24 26,725152 
Šp 7 26,464565 Šp 25 26,725717 
Šp 8 26,464288 Šk 26 26,765084 
Šk 9 26,504654 Šk 27 26,765084 
Šk 10 26,504664 Šp 28 26,765084 
Šp 11 26,534752 Šp 30 26,805639 
Šp 12 26,534754 Šk 31 26,855483 
Šk 13 26,564828 Šk 32 26,905330 
Šk 14 26,564843 Šv 33 26,955253 
Šp 15 26,589126 Šv 34 26,850397 
Šp 16 26,589078 Šp 35 26,884394 
Šp 17 26,589078 Šp 36 26,884983 
Šk 18 26,625042  
 
Z důvodu posunu šachet v prostoru nástupiště, budou posunuty i změny sklony zemní 
pláně tak, aby sklon směřoval k přilehlému trativodu, obdobně je na stejném místě 
posunuto i svodné potrubí. 
5.5. Nástupiště, nakládkové plochy a přechody  
V této variantě bylo navrženo jedno poloostrovní oboustranné nástupiště. Konstrukce je 
zvolena stejného typu jako v předchozí variantě. Vykládková plocha je navržena stejně 
a na stejném místě. 
Nástupiště 1 začíná v km 26,674029 a končí v km 26,764029. Umístěno je mezi 
kolejemi č. 1 a 2, ke kterým má i nástupní hrany ve výšce 550 mm nad TK a vzdálenosti 
1,680 m. Přístup k nástupišti je umožněn pomocí centrálního přechodu v km 26,665595 
a šikmé rampy délky 7 m. Nástupní hrana je tvořena nástupištními prefabrikáty H 130. 
Na nástupišti je umístěn vhodný přístřešek pro cestující. Šířka nástupiště se pohybuje 
mezi 4,34 – 4,56 m. Příčný sklon nástupiště je střechovitý 2,0 % směrem do kolejí.  
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Konstrukce nástupiště: 
• Nástupištní prefabrikát H 130 uložený do betonu C 12/15 tl. 100 mm 
• Nástupištní deska s funkcí varovného pásu VLsVP 
• Zámková dlažba 60 mm a kontrastní pás (u autobusové zastávky) 
• Štěrk fr. 4/8 tl. 40 mm 
• Štěrkodrť fr. 0/32 tl. 100mm 
• Zhutněná nenamrzavá zemina 
• Služební schody šířky 1 m v km 26,592311 
Konstrukce rampy i přechodu je stejná jako v předchozí variantě. 
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6. Závěr 
Cílem práce bylo navrhnout rekonstrukci železniční stanice Milevsko tak, aby 
vyhovovala současné platné legislativě i požadavkům pro osoby se sníženou schopností 
pohybu a orientace. Z kolejového řešení byly dány za cíl požadavky na délku užitečné 
koleje min. 600 m, zapojení všech vleček, zvýšení rychlosti v hlavní koleji na 70 km/h 
a v předjízdných na 50 km/h. Dalším z cílů bylo usnadnění přístupu k potencionálnímu 
přestupnímu terminálu v přednádražním prostoru. 
Diplomová práce byla zpracována ve dvou variantách, a to v první se dvěma 
jednostrannými nástupišti a v druhé s jedním oboustranným nástupištěm. U obou 
variant jsou výše zmíněné cíle splněny. V diplomové práci byla důkladněji zpracována 
varianta první, druhá varianta byla nastíněna v situaci a v technické zprávě popsány 
rozdíly od varianty první. 
Důvodem k podrobnějšímu vypracování první varianty byla její o něco větší technická 
náročnost, ale zároveň i větší uživatelský přínos. První varianta, jak bylo nastíněno, 
umožňuje bezproblémový přestup hrana – hrana mezi vlakem a autobusem, což ocení 
především osoby méně pohyblivé. V případě stávajícího dopravního modelu, kdy se ve 
stanici téměř nekřižuje, nenutí cestující přecházet přes přechod, což zvyšuje bezpečnost 
i komfort. V případě přesunutí křižování do Milevska pak nutí přecházet kolej méně 
cestujících. 
Druhá varianta vznikla jako úprava první s cílem snížit finanční náročnost – není zde 
potřeba zbudovat dvě nástupiště. Všechny dané cíle varianta také splňuje, pouze snižuje 
přestupní komfort. V případě nedostatku finančních prostředků, lze i tuto variantu 
považovat za dostačující a její přínos oproti stávajícímu stavu je nezanedbatelný. 
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